



































Zona de guerra: Vietnam 

La Armada 
contra el Norte 


Desde que entraron en guerra en 1964, los portaviones de 
la Armada de EE UU tomaron parte muy activa en la 
lucha contra los comunistas vietnamitas. Mientras los 
Crusader y Phantom se las veían con los MiG, muchos 
aviones embarcados se ocupaban de objetivos terrestres. 
Este artículo está dedicado a los aviones de ataque que 
volaron hacia el Norte contra objetivos vitales en 
regiones densamente defendidas. 


El potencial de ataque de la aviación embarcada 
norteamericana fue puesto a prueba contra Viet¬ 
nam del Norte el 5 de agosto de 1964, cuando el 
presidente Johnson autorizó ataques aéreos desde 
el golfo de Tonkín en represalia por el ataque su¬ 
frido por varios destructores norteamericanos. El 
secretario de Defensa, Robert S. McNamara, en lo 
que se ha considerado la primera utilización de la 
«guerra de la opinión pública» del mundo, citó los 
nombres y situación de los objetivos cuando los pi¬ 
lotos de la Armada volaban hacia ellos. 

El USS Ticonderoga (CV-14) y el USS Constella- 
tion lanzaron varias oleadas —unos 70 aviones en 
total— contra las importantes refinerías de Vinh. 
Los pilotos navales también atacaron las lanchas 
torpederas ancladas en Quang Khe, 97 km al norte 
del Paralelo 17. El término «Alpha Strike» aún no 
había pasado al léxico naval (cuando, de hecho, se 
refería a una fuerza mixta de diversos tipos de 
aviones) pero se empleó esta mezcla, consistente en 
Douglas A-l Skyraider, Douglas A-4C Skyhawk y 
Vought F-8E Crusader. Un piloto resultó muerto y 
otro capturado durante los ataques en el golfo de 


Un Kaman UH-2 
Seasprite de salvamento 
se mantiene en 
estacionario junto al 
buque mientras un A-4 
se dispone a despegar. 

Si algún avión cayera al s> 
agua , el Seasprite z 

acudiría de inmediato. 


Tonkín, convirtiéndose el teniente de navio Ri¬ 
chard Sather en el primer norteamericano muerto 
en Vietnam del Norte y el alférez de fragata Everett 
Alvarez Jr en el primer POW (prisionero de guerra). 
Desde entonces se ha polemizado sobre el grado de 
provocación de los nordvietnamitas, la necesidad 
de las incursiones y la eficacia de los ataques. Lo 
que no se discute es que EE UU incrementó rápi¬ 
damente su implicación en el conflicto y comen¬ 
zó a efectuar operaciones regulares de bombardeo 
contra Vietnam del Norte a partir del 7 de febrero 
de 1965. Durante el resto de la guerra, los aviones 
de ataque embarcados en los portaviones fueron 
una visión constante en aquella región y una he- 


Un Grumman A-6 alza el 
vuelo mientras un 
Vought A-7 espera la 
señal de despegue. 
Ambos modelos 
mejoraron las 
posibilidades de ataque 
de la Armada , a la que 
aportaron alcance, 
mayor carga bélica y 
capacidad de operar con 
tiempo adverso. 
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Arriba: Un A-6 del VA-65 
muestra su armamento 
subalar. En misiones 
cortas se podía sustituir 
el tanque ventral por 
más bombas. 

Arriba, derecha: Algunos 
aviones embarcados 
usaron un camuflaje 
verde oscuro 
experimental. Este A-6 
lleva un contenedor de 
repostaje en vuelo. 

La cubierta vibra bajo el 
estruendo de unos 
Douglas A-1 Skyraider, 
cargados de bombas y 
cohetes , dispuestos para 
partir. Los «Spad» 
combatieron hasta abril 
de 1968 en misiones de 
ataque. 


rramienta esencial de la política norteamericana. 

Pocos pueden discrepar de que el A-4 Skyhawk, 
aparato muy común en las cubiertas de los porta- 
viones durante tanto tiempo, era lo que la Armada 
de EE UU necesitaba al principio del conflicto. El 
diminuto Skyhawk, de ala en delta, destacaba por 
su menuda configuración monoplaza y había sido 
muy elogiado como « scooter » por su excelente ca¬ 
pacidad de transporte de armamento para un avión 
tan pequeño. Impulsado por un turborreactor 
Wright J65-W-16A de 3 493 kg de empuje y capaz 
de llevar cuatro bombas Mk 84 de 454 kg en una 
misión hi-lo-hi de 378 km, el Skyhawk tenía dos ca¬ 
ñones de 20 mm con 200 proyectiles cada uno, pero 
confiaba en su velocidad y maniobrabilidad para 
defenderse. A pesar de no haber sido diseñados 
para ese trabajo, los Skyhawk también derribaron 
cazas MiG sobre Vietnam del Norte (en una oca¬ 
sión, con cohetes aire-superficie Zuni). El alférez de 
fragata Alvarez, el POW capturado el 5 de agosto 
de 1964, fue liberado hasta el 26 de marzo de 1973. 
El prisionero de guerra que más tiempo estuvo en¬ 



carcelado fue un piloto de Skyhawk, el capitán de 
navio Michael J. Estocin, el único piloto de la Navy 
que ganó la Medalla del Honor, al efectuar vale¬ 
rosos ataques contra emplazamientos de SAM el 20 
y el 26 de abril de 1967 mientras pilotaba un A-4C 
Skyhawk del Escuadrón VA-192 «Golden Dragons». 
Los Skyhawk combatieron durante toda la guerra 
y hasta el cese el fuego del 27 de enero de 1973, a 
pesar de los repetidos intentos de reemplazarlos. 

El Skyhawk, único avión embarcado moderno sin 
alas plegables, tenía la ventaja de adaptarse con 
facilidad al populoso ambiente de los portaviones. 
Sin embargo, incluso sus más fervientes partida¬ 
rios tienen que admitir que la cabina del A-4 era 
muy pequeña e insuficiente. El radio de combate 
habitual del Skyhawk, de 450 km, no bastaba para 
las prolongadas salidas sobre Vietnam del Norte, y 
el cañón MK 12 de 20 mm era notoriamente defec¬ 
tuoso. El A-4E, en servicio al final del conflicto, era 
una versión mejorada del modelo « Charlie », pero el 
Skyhawk seguía siendo estrecho, falto de alcance y 
sobrepotenciado. 

Retirada del Spad 

El 10 de abril de 1968 el Escuadrón VA-25, a bor¬ 
do del USS Coral Sea (CVA-43), lanzó la última mi¬ 
sión de combate de los A-1 Skyraider de la Armada, 
el venerable «Spad». El avión de ataque medio des- 
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Misiones de ataque de la Armada 



Arriba: Un A-7 se 
dispone a despegar para 
una salida antirradar 
«Iron Hand», armado 
con misiles Shrike, 
bombas de racimo y 
misiles Sidewinder para 
su defensa. 


Derecha: Vietnam del 
Norte quedó dividido en 
áreas llamadas «grupos 
de rutas» para los 
aviones de ataque. 


tinado a sustituirle ya estaba en escena y se había 
estrenado, aunque aún experimentaba algunos 
defectos. Larry Mead, de Grumman, había sido me¬ 
nos agresivo que algunos diseñadores al reclamar 
como propio el mérito de su equipo de trabajo, pero 
no había duda de que Mead era el cerebro que se 
hallaba detrás de un avión que supuso una revo¬ 
lución en el pensamiento aeronaútico, el A-6 Intru- 
der. Por primera vez, el A-6A Intruder ofrecía a la 
flota una genuina capacidad de llevar a cabo ata¬ 
ques nocturnos y con mal tiempo. 

Un «renacuajo» muy capaz 

Los primeros diseños del A-6A incorporaban un 
ala con forma de «M», pero en la fecha de su primer 
vuelo, el 19 de abril de 1960, el Intruder tenía for¬ 
ma de «renacuajo», con una proa achatada y una 
cabina biplaza con asientos lado a lado. Puesto en 
servicio en la Armada en 1963, el A-6A estaba dis¬ 
puesto para el combate en el Escuadrón VA-75 en 
1965. Impulsado por dos turboreactores sin pos¬ 
combustión Pratt & Whitney J52-P-8B de 4 218 kg, 
el Intruder era un avión expresamente menudo, con 
el resultado de que toda la carga bélica debía lle¬ 
varla en el exterior y, por tanto, padecía ciertos 
problemas de resistencia aerodinámica. Sin em¬ 
bargo, ello quedaba compensado por su relación 
alcance/carga útil y la Armada encontró que el 
A-6A, con sus avanzados sistemas de navegación, 
podía realizar misiones hi-lo-hi a carga plena de 
combustible y de bombas hasta objetivos situados 
a distancias de hasta 1 600 km del portaviones. Al 
haberse situado al piloto y al bombardero/nave¬ 
gante en asientos lado a lado se había logrado un 
fuselaje de sólo 16,64 m de longitud, factor muy im¬ 
portante a bordo de un buque. 

Problemas internos 

Los primeros Intruder no fueron todo lo «intru¬ 
sos» que hubiera sido deseable, o al menos, no sin 
dificultad. Los sistemas de navegación y de lan¬ 
zamiento de armas eran tan nuevos y tan propen¬ 
sos a los fallos que el potencial todotiempo de este 
aparato era más una esperanza que una realidad. 
En algunos momentos, el VA-75 sólo pudo disponer 
del 20 por ciento de sus aviones listos para el com¬ 
bate. De hecho, una unidad de la Fuerza Aérea de 
EE UU, los «Ryan Raiders », que volaba en los bi¬ 
plazas Republic F-105F Thunderchief, tenía mejor 
historial en las misiones nocturnas y con mal tiem¬ 
po sobre Hanoi que los Intruder. No obstante, los 
primeros problemas se habían resuelto casi en 
su totalidad hacia 1968 y el Intruder comenzó a 
cosechar grandes éxitos en los últimos años del 
conflicto. La versión de guerra electrónica EA-6B 
Prowler, un cuatriplaza repleto de equipos de in¬ 
terferencias, entró en combate sobre Vietnam del 



Norte en julio de 1972 y rápidamente se convirtió 
en el azote de la red de radares defensivo^ del ene¬ 
migo. 

Los A-7A, A-7B y A-7E Corsair II ofrecieron, por 
su parte, una buena combinación de alcance, au¬ 
tonomía y resistencia a las misiones de ataque li¬ 
gero sobre Vietnam del Norte, así como una ele- 


Abajo: La versión A-7E 
introdujo un cañón 
multitubo y un motor 
más potente, lo que dio 
al Corsair mayor 
potencial bélico. Este 
ejemplar pertenece al 
VA-146. 
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Arriba: La escolta de las 
misiones de ataque solía 
depender de los 
McDonnell F-4 Phantom. 
Este F-4J del VF-96 
entra en el patrón de 
aproximación del 
Constellation. 


Arriba , derecha: Los 
Vought F-8 Crusader, a 
pesar de operar 
normalmente en 
misiones de caza pura, 
llevaban ocasionalmente 
cohetes Zuni y bombas 
en misiones de ataque. 
La mayoría de ellas 
tuvieron lugar sobre 
Vietnam del Sur, donde 
fue fotografiado este F-8 
del VF-111 en pleno 
picado. 

Los Skyhawk también 
llevaron a cabo misiones 
antirradiación «Iron 
Hand», como demuestra 
este A-4F armado con 
misiles Shrike. 
Escoltaban a las 
formaciones de ataque y 
su misión consistía en 
destruir los radares de 
los SAM. 


vada capacidad de resistencia a los impactos del 
fuego de armas portátiles e incluso a explosio¬ 
nes cercanas de misiles SAM. J. Russell Clark, de 
Vought, es otro diseñador aeronáutico que detesta 
que elogien su trabajo personal, y afirma que el 
A-7 fue resultado de la labor de equipo; sea como 
fuere, Clark y su gente hicieron un trabajo sober¬ 
bio, aprovechando algunas de las características 
del satisfactorio F-8 Crusader para producir un 
avión subsónico sencillo y adecuado que ha con¬ 
seguido mayor crédito que su predecesor. 

El A-7E, impulsado por un turbasoplante Allison 
TF41-A-2 de 6 464 kg basado en el Rolls-Royce 
Spey, llevaba un cañón M61A1 de 20 mm (una me¬ 
jora considerable respecto del Mk 12 citado ante¬ 
riormente) y 1 000 proyectiles, además de 6 800 kg 
de bombas. En acción en el Sudeste asiático desde 
1968, el A-7E demostró mayor capacidad de super¬ 
vivencia en combate que cualquier otro avión naval 
empleado en el conflicto. 

Los estrategas norteamericanos tendieron a di¬ 
vidir Vietnam del Norte en dos regiones, una para 
la Fuerza Aérea y otra para la Armada, de modo que 
la aviación embarcada dispuso de un área geográ¬ 
fica bien delimitada en la que concentrarse. En las 
cercanías de la costa había normalmente dos, aun¬ 
que a veces hubo hasta cuatro, portaviones, en la 
denominada «Yankee Station». Las misiones de 
combate variaban desde la salida de un sólo apa¬ 
rato en «lobo solitario» —en las que el Intruder se 
hizo famoso— hasta los masivos ataques «Alpha 
Strike», en los que se llegaban a emplear una cifra 
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máxima de setenta a ochenta aviones. 

«Alpha Strike» 

En una acción típica, se asignaban los objetivos 
la noche anterior, y un solitario Intruder o dos po¬ 
dían emplear las horas nocturnas para llegar fur¬ 
tivamente a la zona del objetivo, en la que reali¬ 
zaban misiones de hostigamiento. La mayoría de 
los pilotos pasaban la noche descansando, mien¬ 
tras que los anónimos y esforzados electricistas, 
mecánicos y armeros permanecían la noche en 
blanco preparando los aviones para la batalla. Los 
tripulantes no conocían normalmente sus objetivos 
asignados hasta la mañana, cuando tenían lugar 
las sesiones informativas sobre meteorología, su¬ 
pervivencia, objetivos y amenazas, algunas de ellas 
a través de circuitos cerrados de TV en pequeñas 
salas de reuniones. 

Es un error pensar en un ataque «Alpha» como 
en una gran formación de aviones dirigiéndose al 
objetivo al estilo de la Segunda Guerra Mundial. Al 
contrario, los diferentes componentes de la misión 
actuaban en momentos diferentes. Al amanecer, un 
RF-8A o un RF-8G Crusader con escolta de caza 
efectuaba un reconocimiento meteorológico y del 
objetivo antes del ataque. De esta forma, la primera 
oleada de «Alpha», consistente en cazas asignados 
al lanzamiento de armamento, permanecía después 
sobre el área en TARCAP (patrulla de combate aé¬ 
reo en el objetivo) para combatir a los MiG. Mien¬ 
tras los McDonnell F-4 Phantom hacían frente a los 
cazas nordvietnamitas y se convertían en ases aé¬ 
reos, los «remuevetierras» A-7E Corsair II y A-6A 
Intruder llegaban al objetivo (los segundos eran 
empleados frecuentemente como bombarderos 
diurnos a pesar de su capacidad todotiempo). Los 
A-4E Skyhawk seguían siendo especialmente efi¬ 
caces en las misiones «Iron Hand » (contra los 
SAM). Los Douglas KA-3B Skywarrior suministra¬ 
ban el necesario repostaje en vuelo. Se disponía 
también de una amplia gama de helicópteros para 
las misiones de salvamento en combate: en uno de 
estos aparatos, un Kaman UH-2C Seasprite, su pi¬ 
loto ganó la Medalla del Honor al aventurarse en 
el puerto de Haiphong, mantenerse en estacionario 
sobre un mercante anclado y recoger a un piloto 
derribado en las poco profundas aguas del puerto 
mientras se veía sometido a un intenso tiroteo. Más 
hacia el final de la guerra, los aviones de alerta 
temprana Grumman E-2A Hawkeye añadieron una 
dimensión nueva a las posibilidades de las fuerzas 
aeronavales. 

Los portaviones 

Al principio de la guerra de Vietnam, muchos 
de los portaviones utilizados con más asiduidad, 
como el Ticonderoga o el Hancock , eran veteranos 
de la Segunda Guerra Mundial y, a pesar de haber 
incorporado las cubiertas angulares desde 1953- 
54, seguían siendo demasiado pequeños y estre¬ 
chos para operar con los últimos tipos de aviones, 
como el F-4 Phantom o el A-7 Corsair. Unos cuan¬ 
tos, como el USS Intrepid (CVS-11) o el Shangri-la 
(CVS-38), eran portaviones pensados para la guerra 
antisubmarina, que incluso tenían aparatos A-4 

























Misiones de ataque de la Armada 


El reconocimiento previo 
y posterior a los ataques 
corría a cargo del RF-8 
Crusader, a menudo con 
escolta de cazas F-8. 

Este RF-8G del VFP-63 
reposta del contenedor 
ventral de un A-4F 
Skyhawk del VA-55, una 
importante función 
secundaria de los 
aviones de ataque de la 
Armada. 



Skyhawk asignados a escuadrones de «caza» ASW, 
como el VSF-1. El Shangri-la, una unidad caracte¬ 
rística de aquella época, tenía catapultas hidraú- 
licas y cubierta de madera que, a través de los 
años, tendía a deformarse: en palabras de un avia¬ 
dor, «una pieza de carne de perro». La generación 
de portaviones de posguerra norteamericanos se 
había iniciado con el USS Forrestal (CVA-59) y con¬ 
tinuó hasta llegar al USS Theodore Roosevelt (CVN- 
71). Muchos de estos nuevos buques no operaron 
en el Sudeste asiático, bien porque estaban asig¬ 
nados a la flota de la costa este/Atlántico (Forrestal 
y Kennedy) o bien porque entraron en servicio de¬ 
masiado tarde (como los USS Eisenhower y Vin- 
son). No obstante, algunos portaviones pertene¬ 
cientes a la Flota del Atlántico fueron reasignados 
temporalmente en virtud del programa «Fair Sha- 
re» y combatieron en el conflicto del Sudeste asiá¬ 
tico. Casi al final de la guerra, uno de ellos, el USS 
Saratoga (CVA-60), se convirtió en el primer por¬ 
taviones en incorporar escuadrones ASW: la Ar¬ 
mada estaba pasando del «portaviones de ataque» 
(CVA) al llamado «portaviones de escuadra» (CV), 
completa e integralmente armado. Por ello, en su 
último crucero (en el que llevó helicópteros ASW), 
el «Sara» cambió su denominación por la de CV-60, 
mutación que experimentarían otros portaviones 
en el periodo posterior a la guerra de Vietnam. 

Organización de los portaviones 

Cada buque tenía su propia ala aérea embarcada 
(CVW), mandada por un jefe denominado CAG (co¬ 
mandante de grupo aéreo), incluso a pesar de que 
los grupos habían sido sustituidos por las alas en 
los años cincuenta. Cada una de éstas se componía 
de ocho escuadrones: dos de caza, dos o tres de ata¬ 
que y el resto de apoyo. Un escuadrón de ataque 
típico de A-6 o A-7, al mando de un capitán de fra¬ 
gata, comprendía unos 14 aviones, unas 20 tripu¬ 
laciones y 350 hombres. 

En ocasiones, los escuadrones del Cuerpo de In¬ 
fantería de Marina embarcados en los portaviones 
en cruceros prolongados ocupaban un puesto que, 
de otra manera, hubiese correspondido a un escua¬ 
drón de la Armada. Los «Bengals» del VMA(AW)-224 
estuvieron embarcados en el USS Coral Sea (CV-34) 
durante algunos de los más fieros combates de 
1972, y uno de los pilotos de Intruder de este es¬ 
cuadrón, el comandante Clyde Smith, vivió la ex¬ 
periencia de escapar a la persecución de las tropas 
nordvietnamitas durante cuatro días enteros antes 
de ser finalmente rescatado, después de que su In- 
truder fuera derribado por un misil SAM el 9 de 
abril de 1972. Los «Shamrocks» del VMFA-333 com¬ 
batieron desde el USS America (CVA-66) —uno de 
los portaviones de la flota de la costa este/Atlán¬ 
tico que se unieron a la contienda—; equipados con 
F- 4J Phantom, consiguieron el único derribo de un 
MiG-21 en combate aéreo de toda la Infantería de 
Marina, el 11 de setiembre de 1972. 

Problemas 

Ninguna guerra se desarrolla con tanta precisión 
y eficacia como quisieran los estrategas, y la gue¬ 
rra aérea de la Armada sobre Vietnam del Norte no 
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fue una excepción. Pocos podrán olvidar que en 
una ocasión pilotos de Phantom, pensando que es¬ 
taban persiguiendo a unos MiG a baja cota sobre 
el mar, dispararon una salva de misiles Sparrow 
que causaron diversos muertos a bordo de un des¬ 
tructor australiano. Los riesgos normales de la 
aviación embarcada en tiempo de paz, ya de por sí 
uno de los trabajos más peligrosos que existe, se 
exacerbaban durante la guerra. Bastantes pilotos 
navales perdieron sus vidas en accidentes al ser 
lanzados mal por las catapultas y caer al mar di¬ 
rectamente sin poder remontar el vuelo. La coor¬ 
dinación entre los servicios de la Armada y la Fuer¬ 
za Aérea no fue siempre perfecta, y se sabe que al 
menos un A-7 Corsair fue derribado no pojr los MiG, 
sino por unos F-105. Sin embargo, el peor problema 
de los pilotos de ataque de la Armada fue el fallo 
endémico de las espoletas de las bombas, que con 
demasiada frecuencia explosionaban en el momen¬ 
to del lanzamiento, llevándose al avión por delante. 


Los Phantom 
contribuyeron al 
«movimiento de tierras» 
con sus bombardeos 
desde cotas bajas y 
medias y en picado. Este 
F-4B del VF-21 lanza 
bombas frenadas 
Snakeye desde soportes 
triples montados bajo el 
ala. 


Insatisfactorio como 
bombardero , el North 
American Vigilante fue 
un buen avión de 
reconocimiento. 
Denominado RA-5C f el 
«Vigi» llevaba cámaras, 
sensores infrarrojos y un 
radar de barrido lateral 
en una barquilla ventral. 
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Archivo de Datos 

AV-8B/GR.Mk 5: 

la nueva generación 

El Harrier se ganó una justa fama por su versatilidad y 
maniobrabilidad, pero carecía de buen alcance y sus sistemas de 
navegación eran muy elementales. Las constantes plegarias de 


los pilotos han sido escuchadas: 
AV-8B Harrier II. 

«Simplificad y añadid más ligereza.» Pue¬ 
de que este conocido consejo para dise¬ 
ñadores de aviones nunca ha sido seguido 
con tanta religiosidad como en la evolu¬ 
ción del Harrier de segunda generación. 
Ejemplo perfecto de cooperación trasat¬ 
lántica, el Harrier II ha sido recibido y 
desplegado con entusiasmo en el US Ma¬ 
rine Corps y en el Arma Aérea de la Ar¬ 
mada española y se encuentra a punto de 
entrar en servicio con la RAF. Técnicas 
modernas de construcción, novedosas ideas 
en aerodinámica, lo último en aviónica y 
una nueva gama de armas se han combi¬ 
nado para transformar el Harrier en un 
avión casi completamente nuevo que sin 
embargo conserva aún las mejores cuali¬ 
dades de su antecesor. 

Mientras que otras fuerzas aéreas de 
todo el mundo continuaban obstinada¬ 
mente ligadas a las vulnerables pistas de 
hormigón, el Cuerpo de Infantería de Ma¬ 
rina estadounidense identificó al Harrier 
como el avión ideal para sus necesidades. 
Podía operar desde portaviones de asalto 
y acompañar a las tropas tierra adentro, 
proporcionando respuesta virtualmente 
inmediata a las demandas de apoyo aéreo 
una vez aseguradas las cabezas de playa. 
McDonnell Douglas, habitual asociada de 
Hawker-Siddeley, adquirió los derechos 
de desarrollo del Harrier anticipándose al 
momento en el que el primer modelo es¬ 
tadounidense, el AV-8A, necesitase susti¬ 
tución. 

El gobierno británico optó por un de¬ 
sarrollo conjunto e inició su propio pro¬ 
yecto (conocido como «Big Wing Harrier»), 
desafortunadamente el rediseño nortea¬ 
mericano, el AV-8B, fue derribado por la 
antiaérea política y sólo pudo salvarse 
gracias a la participación y la cancela- 
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ción de los planes propios de los británi- ^ 
eos, ahora, irónicamente, subcontratistas. 
Poco después, la RAF le asignó el siguien¬ 
te número libre de variante, la GR.Mk 5. 

La intención del programa AV-8B era en 
esencia doblar la capacidad de carga útil/ 
radio del Harrier. Tales actualizaciones 
incluyen normalmente un motor más po¬ 
tente, pero el coste de rediseñar drásti¬ 
camente el Rolls-Royce Pegasus desacon¬ 
sejaron de inmediato tal proceder. En su 
lugar, los diseñadores hubieron de apli¬ 
carse concienzudamente a reducir el peso 
y añadir dispositivos y medidas hipersus- 
tentadoras, de forma que el aumento de 
potencial se ha conseguido casi con la 
misma potencia instalada que en el Ha¬ 
rrier GR.Mk 3. De hecho, el nuevo modelo 
lleva un 70 por ciento más de carga exter¬ 
na (que lanza con un 200 por ciento más 
de precisión), 50 por ciento más de com¬ 
bustible interno, 400 por ciento más de 
combustible externo y requiere un 60 por 
ciento menos de atención en horas-hom¬ 
bre. 

Dos por uno 

En vista superior, el nuevo Harrier po¬ 
see una planta alar muy diferente, con un 
20 por ciento más de envergadura y un 14, 

5 por ciento más de superficie, pero con 
10° menos de flecha. Ha conservado su 
marcado diedro negativo en su ala mo- 
nopieza, que ahora es de perfil supercrí- 
tico para mejorar su eficiencia a bajas ve¬ 
locidades y su espesor, permitiendo alojar 
más combustible. Una inspección más de¬ 
tallada muestra que su estructura descan¬ 
sa básicamente en la fibra de carbono y 
otros materiales compuestos en la caja de 
torsión, los revestimientos y las costillas. 
Incluso los alerones, los flaps de borde de 



Los dos prototipos YAV-8B conservaban 
del A V-8A la forma de la sección delantera 
del fuselaje y sus estabilizadores de flecha 
compuesta. Pintados de blanco con 
motivos rojos y azules > los ejemplares 
norteamericanos carecieron inicialmente 
de las extensiones de las raíces alares 
(LERX). 

fuga ranurados, las góndolas de los ba¬ 
lancines y las carenas son de esos mate¬ 
riales, como el LERX. 

Éste fue propuestodnicialmente por BAe 
y proporciona mayor agilidad de combate 
mejorando al mismo tiempo la relación de 
viraje momentáneo como las cualidades 
de pilotaje con pronunciados ángulos de 
ataque. Los Harrier II del USMC han de¬ 
mostrado todo ello en combates simula¬ 
dos en los que han conseguido una ventaja 
de 2 a 1 contra todo tipo de contrarios, in¬ 
cluso cazas de superioridad aérea. 

Con 907 kg más de aforo en sus tanques 
internos, el ala puede resistir además 
un mayor peso de armas externas, con 
sus seis puntos de fijación en la versión 
AV-8B. Las ruedas de los balancines se en¬ 
cuentran ahora más próximas al fuselaje, 
pero las válulas del mando a reacción si¬ 
guen en los bordes marginales, permitien¬ 
do mantener el equilibrio y control del 
avión en estacionario. Las toberas per¬ 
miten unas cualidades STO óptimas a 
60.°. Con carrera corta, asistidas con los 
15.° de batimiento de los alerones, per- 

Esta formación de tres AV-8B pertenece al 
VMA-331 «Bumblebees», el primer 
escuadrón de primera línea equipado con 
el Harrier II. Este modelo aporta 
numerosas mejoras en las prestaciones 
con respecto al A V-8A. 
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, ? miten un incremento en el peso en des¬ 
apegue de 3 039 kg con respecto al Harrier. 

El fuselaje es más parecido al del an¬ 
tecesor, con su estructura semimonocasco 
en aleación ligera en las secciones central 
y trasera. La cabina está sobreelevada 
30,5 cm, como en el Sea Harrier, y proporcio¬ 
na al piloto mejor visibilidad. La vista in¬ 
terior también ha mejorado, ya que toda 
la instrumentación estilo de los sesenta 
ha sido sustituida por modernos presen¬ 
tadores, incluidas pantallas multifuncio- 
nales, y controles mejorados ergonómica- 
mente HOTAS (manos en el bastón y los 
gases). 

Sustentación extra 

Bajo el vientre del Harrier II existen tres 
puntos fuertes para instalación de armas. 
Las góndolas portacañón con aletas se sus¬ 
tituyen por grandes aletas al ser desmon¬ 
tadas, aunque no para mejor estabili¬ 
dad direccional sino que, en conjunción 
con el aerofreno ventral, «capturan» el flu¬ 
jo de gases desviado por el terreno duran¬ 
te los despegues y las tomas. El resultado 
son otros 544 kg de sustentación «extra» 
que se transforma en armamento o en ca¬ 
rrera más corta. 

Rolls Royce ha sido capaz de mejorar li¬ 
geramente las prestaciones de "sustenta¬ 
ción" del Pegasus. Los AV-8B de pruebas 
y desarrollo emplearon motores del Ha¬ 
rrier anterior, conocido en EE UU como 
F402- RR-404, a la espera de la entrega 
de los F402-RR-406, adaptado específica¬ 
mente al Harrier II y con cambios tales 
como mejor refrigeración de la turbina de 
AP, una nueva turbina de BP y toberas 
«zero-scarf» delanteras. Esto quiere decir 
que no están cortadas mostrando los va¬ 
nos de guía internos. Así se obtienen otros 
90 kg de sustentación adicionales. A par¬ 
tir del ejemplar 64, pero instalado a pos- 
teriori en los anteriores, se ha añadido 
un sistema digital de control de poten¬ 
cia, cambiando la designación a F402-RR- 
406A. 

De cara al futuro, Rolls-Royce espera 
desarrollar versiones del Pegaso con otros 
1 361 kg de empuje adicional, elevando la 
potencia a 11 340 kg. 


Incluso tal como es ahora, el Harrier II 
posee una carga bélica impresionante. Los 
puntos de fijación disponibles son el cen¬ 
tral pára 454 kg y tres bajo cada ala con 
tolerancias respectivas (de dentro a fuera) 
de 907, 907 y 281 kg. Los dos puntos bajo 
el fuselaje pueden llevar sendas góndolas 
con un cañón General Electric GAU-12/U 
de 25 mm en la de babor y sus 300 pro¬ 
yectiles de dotación en la de estribor. Los 
cuatro pilones más internos son «húme¬ 
dos» y pueden recibir sendos tanques de 
1 136 litros que complementan a los 4 160 
internos en fuselaje y planos. Una son¬ 
da integrada escamoteable está disponible 
para misiones de muy largo alcance y un 
sistema de generación de oxígeno obvia 
la necesidad de almacenar este peligroso 
gas. 

Una plataforma versátil 

En misiones cortas, próximas a la zona 
de combate, el AV-8B puede llevar cargas 
tan impresionantes como 16 bombas de 
227 kg, 10 bombas guiadas Paveway, 10 
lanzacohetes LAU-3, cuatro misiles AGM-65 
Maverick o dos góndolas subalares GE- 
POD de cañones de 30 mm. Para la auto¬ 
defensa puede utilizar misiles AIM-9L Si- 
dewinder, apoyados por diseminadores de 
dipolos/bengalas que complementan a la 
unidad Goodyear ALE-39 de la trasera y, 
si es necesario, un contenedor de pertur¬ 
bación ALQ-164 bajo el vientre. Compa¬ 
rado con el típico A-4 Skyhawk al que sus¬ 
tituye, el AV-8B puede llevar seis bombas 


El A V-8B incorpora gran número de 
dispositivos de mejora de la sustentación , 
como un amortiguador de vibración 
transversal entre las barquillas de los 
cañones, flap de circulación positiva y 
alerones abatióles colectivamente. 

de 227 kg en un radio un 55 por ciento ma¬ 
yor, desde una pista de sólo 366 m, en lu¬ 
gar de la asfaltada de 1 280 m. 

Para ayudar al piloto a realizar un pre¬ 
ciso lanzamiento en primera pasada, dis¬ 
pone del sistema de navegación/ataque, 
controlado por ordenador y que incluye 
el Conjunto de Bombardeo Angular ASB- 
19(V)2, que a su vez comprende un bus¬ 
cador/rastreador lasérico/TV que permite 
identificar al blanco para el lanzamiento 
automático cualquiera que sea el ángulo y 
la velocidad de aproximación. Alternati¬ 
vamente, el blanco puede ser iluminado 
desde tierra o aire mediante el correspon¬ 
diente marcador lasérico, permitiendo pa¬ 
sadas a ciegas con el mismo grado de pro¬ 
babilidad de acierto. 

Otros importantes accesorios electróni¬ 
cos son el HUD SU-128/A de la Smith y 
el INS Litton ASN-130A, así como el RWR 
Litton ALR-67(V)2 que forma parte de la 
aviónica autodefensiva. McDonnell Dou- 

El primer Harrier GR.Mk 5 entregado a la 
Poyal Air Forcé, acompañado de dos 
Harrier GR.Mk 3 de la 233. a Unidad de 
Conversión Operacional. La 233. a OCU fue 
la primera receptora de los nuevos 
GR.Mk 5. 

R. L Ward 
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glas desarrolla además una versión de 
ataque nocturno (no todotiempo) dotada 
de FLIR, presentador cartográfico móvil e 
iluminación de la cabina compatible con 
los anteojos de visión nocturna. 

A partir de 1989, los últimos 130 de los 
328 AV-8B pedidos por el USMC serán ver¬ 
siones con capacidad nocturna. No obs¬ 
tante, en el total han de contarse los 28 
TAV-8B biplazas en tándem con capaci¬ 
dad operacional insertados a intervalos 
regulares en la línea de producción a par¬ 
tir de 1986. Algunos pilotos de los Marine 
han solicitado un Harrier II todotiempo 
que podría recibir el radar APG-69 con 
una penalización en peso de sólo 54 kg. 

Harrier GR.Mk 5 

Como ya hemos dicho, el Harrier II bri¬ 
tánico «es el mismo, pero diferente». BAe 
fabrica el 50 por ciento del modelo para la 
RAF y sólo el 40 del AV-8B; el montaje se 
realiza en Dunsfold en vez de en St Louis 
y existen algunos cambios en la aviónica 
y el armamento. Exteriormente, con la ob¬ 
via excepción de las insignias, una de las 
diferencias más evidentes es el añadido 
de un soporte de armas extra delante de 
cada balancín, carenado específicamente 
para los AIM-9L de autodefensa. El peso 
se ha incrementado ligeramente, en parte 
a causa de un parabrisas más grueso y los 
bordes reforzados contra las colisiones 
con aves. 

El Pegasus Mk 105 es similar al F402- 
RR-406 a excepción de que el sistema de 
control digital se ha instalado desde el 
principio. El motor posee también una po¬ 
tencia ligeramente superior de 9 979 kg. 
La cabina proporciona al piloto la misma 
visibilidad al exterior pero, para que pue¬ 
da volar bajo con mayor seguridad, se ha 
cambiado el presentador cartográfico Fe- 
rranti al lado de estribor. En emergencia, 
la rápida salida es una cortesía de Martin- 
Baker (asiento Mk 12) en lugar de Stencel. 

Otros sistemas británicos son un INS 
Ferranti (FIN 1075) y un perturbador/ 
RWR combinado Marconi Zeus y el dise- 
minador trasera de dipolos y bengalas es 
ahora el Tracor ALE-39 o ALE-40. Se ha 
previsto la instalación de un explorador 
IR miniatura BAe, basado en el del Tor¬ 
nado GR. Mk 1. A más largo plazo, podrá 
instalarse un diseminador Philips en lu¬ 
gar de los soportes para los Sidewinder 
que complementen o sustituyan al ALE- 
40. El lanzamiento de armas se sigue efec¬ 
tuando gracias al Hughes ARBS, comple¬ 
mentado hacia 1990 con los FLIR/NVG 
(anteojos de visión nocturna) que se ins¬ 
talen en los estadounidenses para el ata¬ 
que nocturno. 

La RAF posee suficientes Harrier T.Mk 
4/4A de primera generación como para ob¬ 
viar cualquier posible necesidad de bipla¬ 
zas. Aunque a primera vista parece más 
pesado, el Harrier II es más fácil de pilo¬ 
tar en general, especialmente en las tomas 
de noche y con malas condiciones meteo¬ 
rológicas, y es una plataforma de armas 
bastante estable. No obstante hasta me¬ 
diados de 1989 no se aceptarán pilotos di¬ 
rectamente del adiestramiento, aunque no 
será muy difícil su transformación directa 
desde los Mk 4 y Mk 5 con ayuda de un 
simulador. 

A más largo plazo, los británicos prevén 
sustituir el mapa deslizante con un vídeo- 
generador cartográfico (VMG) que pueda 
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presentar otros datos además de los de 
cartografía. No existen planes para el ra¬ 
dar, pero podría obtenerse capacidad to¬ 
dotiempo mediante la instalación de un 
sistema navegador TRN de referencia al 
terreno que compara los datos del INS y 
de un sensor del perfil del terreno con un 
«mapa» tridimensional alojado en la me¬ 
moria del ordenador. Este tipo de ayuda 
no sólo es más «furtiva» que (por ejemplo) 
el radar TF activo del Tornado sino que 
proporciona una trayectoria de vuelo más 
suave y permite al avión pegarse más rá¬ 
pidamente al suelo tras sobrevolar un ris¬ 
co. 

Continúa la tradición 

El Harrier GR.Mk 5 continuará la con¬ 
solidada tradición de sus predecesores en 
la RAF. Desplegado tanto en territorio in¬ 
sular como en la RFA, estará sujeto a los 
rigores del vuelo a baja cota en el duro en¬ 
torno centroeuropeo y se acantonará tem¬ 
poralmente fuera de las bases para prac¬ 
ticar su cualidad única de actuación «en 
campaña». 

Los despegues asistidos y las tomas en 
vertical seguirán siendo el «modus ope- 
randi» del Harrier con la ventaja de que el 
nuevo modelo puede realizar un aterrizaje 
vertical (VL) sin tenerse que haber des¬ 
prendido de todas sus armas sin emplear. 
La variación de sus cargas bélicas (com¬ 
bustible, armas, etc.) es muy amplia y va 
desde los 3 062 kg en modo VTO (despegue 
vertical, con menos de la capacidad má¬ 
xima interna de combustible) a casi los 
7 710 kg con carrera corta, en este caso 


Tanto la RAF como el USMC han adquirido 
versiones del Harrier II preparadas para el 
ataque nocturno , equipados con un FLIR. 
Los aparatos de la RAF también disponen 
de un sistema de seguimiento del terreno 
y de navegación por referencia del mismo. 


con tanques internos llenos y carga má¬ 
xima externa de 4 173 kg. 

Un cuidadoso proceso de innovación y 
refinamiento ha «añadido más ligereza» al 
Harrier II, proporcionándole casi el doble 
de potencial bélico que su predecesor y la 
casi inmediata capacidad de operar du¬ 
rante la noche. A pesar de su más com¬ 
pleja aviónica, el avión puede presumii 
aún de haber sido «simplificado» de cara 
a los mecánicos de primera línea, capaz de 
conseguir una tasa de operabilidad del 75 
por ciento (aunque en la práctica se lle¬ 
gará al 86) y de mejorar el tiempo medie 
entre fallas de 1,5 a 2,38 horas. Eso sig¬ 
nifica mejorar la capacidad de combate de 
una fuerza hasta ahora sin igual. 


Un AV-8B del lote piloto de producción en 
el curso de unas pruebas de apontaje. 
Luego los primeros aviones operativos 
realizaron pruebas de mar desde el USS 
Belleau Wood en aguas de las Aleutianas. 
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Harrier II en servicio 


Estados Unidos (Infantería de Marina) 

Tras la satisfactoria evaluación de dos AV-8A convertidos 
en YAV-8B, la Armada de EE UU (como autoridad 
competente en adquisiciones para el Cuerpo de Infantería 
de Marina), firmó un contrato con McDonnell Douglas para 
un lote inicial de cuatro AV-8B de nueva construcción el 12 
de abril de 1979. A partir del año fiscal de 1982 se han 
cursado pedidos anuales por 300 AV-8B y 28 entrenadores 
TAV-8B para una unidad de instrucción y ocho escuadrones 
operacionales (cuatro para la costa este y otros cuatro para 
la oeste). No obstante, se han reducido las previsiones 
iniciales de 336 aparatos, y la fecha en que debía concluir 
el programa —en 1989— ha tenido que ser pospuesta 
como resultado de recortes presupuestarios y la 
consecuente disminución de la producción. 

El primer AV-8B de preserie pasó a manos del USMC el 
12 de enero de 1984 para entrenamiento, mientras que los 
ocho escuadrones operacionales son tres (VMA-231 -513 y 
-542) que anteriormente disponían de AV-8A y su versión 
mejorada AV-8C, mientras que los otros cinco volaban 
previamente en McDonnell Douglas A-4 Skyhawk. La 
dotación se redujo ¡nidalmente a 15 ejemplares y la 
primera unidad, el VMA-331. fue declarado operacional a 
meaiados de 1986, aunque la dotación de aviones por 
escuadrón es finalmente de 20. Los biplazas TAV-8B 
entraron en servicio en 1987 para sustituir a los TAV-8A, y 
se espera que la unidad de enseñanza VMAT-203 prepare a 
unos 66 pilotos cada año. Los antiguos pilotos de Skyhawk 
vuelan unas 65 salidas de conversión, mientras que los que 
llegan directamente desde las academias de vuelo efectúan 
de-75 a 80 vuelos. McDonnell Douglas produce el 60 por 
ciento de la célula del AV-8B, y Pratt & Whitney comparte 
el 25 por ciento del motor Pegasus. Los Harrier II pueden 
ser desplegados a bordo de los buques de asalto anfibio 
del USMC como los USS lwo Jima. Okinawa. Guadalcanal 
Guam, Trípoli. New Orleans e Inchon. todos ellos de la 
clase «lwo Jima» y los USS Tarawa. Saipan. Belleau. 

Wood. Nassau y Peleliu, de la clase «Tarawa». A bordo de 
los buques dique de desembarco clase «Whidbey Island» 
se dispone de espacio para aviones de este tipo. A partir 
de 1989 se dispondrá de los buques de asalto polivalentes 
de la clase «Wasp», que también embarcarán Harrier II. 


VMAT-203 «Hawks» 

Base: Cherry Point, Carolina 
del Norte 

Cometido: entrenamiento 
Equipado: 12 de enero de 
1984 

Aviones: 161573 «21», 
161577 «23». 161578 «24», 
161579 «31», 161581 «26» 
(AV-8B Harrier II), además de 
159378 «06», 159379 «01», 
159382 «04». 159383 «05». 
159385 «03» (TAV-8A), con el 
código «KD»; TAV-8B Harrier II 

VMA-211 «Wake Island 
Avengers» 

Base: El Toro, California 
Cometido: ataque ligero 
Aviones: actualmente A-4M 
Skyhawk. con el código «CF» 

VMA-214 «Black Sheep» 

Base: El Toro, California 
Cometido: ataque ligero 
Aviones: actualmente A-4N 
Skyhawk, con el código «WE>; 

VMA-223 «Tomcats» 
Base: Cherry Point. Carolina 
del Norte 

Cometido: ataque ligero 
Equipado: 1987 
Aviones: AV-8B Harrier II. 
con el código «WP» 

VMA-231 «Ace of 
Spades» 

Base: Cherry Point. Carolina 
del Norte 

Cometido: ataque ligero 
Equipado: 1985 
Aviones: 162084 «01», 
162088 «05». 162725 «09». 
162728 «12», 162730 «14» 
(AV-8B Harrier II), con el 
código «CG» 

VMA-311 «Bulldogs» 

Base: El Toro. California 


Cometido: ataque ligero 
Equipado. 1987 
Aviones: AV-8B Harrier II, 
con el código «WL» 

VMA-331 «Bumblebees» 

Base: Cherry Point, Carolina 
del Norte 

Cometido: ataque ligero 
Equipado: 30 de junio de 
1985 

Aviones: 162069 «02». 
162071 «04». 162074 «07». 
162079 «12». 162082 «15» 
(AV-8B Harrier II), con el 
código «VL» 

VMA-513 «Flying 
Nightmares» 

Base: Yuma, Arizona 
Cometido: ataque ligero 
Equipado: enero de 1987 
Aviones: AV-8B Harrier II, 
con el código «WF» 

VMA-542 

Base: Cherry Point, Carolina 
del Norte 

Cometido: ataque ligero 
Equipado: 1986 
Aviones: 162733 «01». 
162735 «02». 162738 «04» 
162741 «07».162744 «10» 
(AV-8B Harrier II), con el 
código «WH» 

VX-5 «Vampires» 

Base: Centro de Armamento 
Naval, China Lake, California 
Cometido: experimental 
Aviones: 162721 «10» 
(AV-8B Harrier II). con el 
código «XE» 

Centro de Pruebas 
Aeronavales 
Base: Patuxent River, 
Maryland 

Cometido: experimental 
Aviones: 161396 «623» 
161399 «624» (AV-8B Harrier 
II). con el código «7T» 




Este AV-8B pertenece al VMA-331 y 
lleva bombas de racimo de 227 kg 
en el soporte subalar central. 


Este VA-8B Harrier II está asignado al VMAT-203 r la unidad de 
entrenamiento y conversión con base en Cherry Point. 


El VX-5 
«Vampires», 
basado en el 
Centro de 
Armamento Naval 
de China Lake, es 
una unidad mixta y 
tiene varios A V-8B 
para tareas 
experimentales y 
de evaluación. 



El personal de 
tierra mira 
atentamente 
mientras un joven 
piloto arranca su 
A V-8B. En la proa 
del avión aparece la 
insignia del as de 
espadas del VMA- 
231 y en el casco 
del piloto, una fila 
de espadas. 



Gran Bretaña (Royal Air Forcé) 

El 24 de agosto de 1981 entró en vigor- un principio de 
compromiso entre Gran Bretaña y EE UU por el que BAe 
montaría, en Dunsfofd. 100 Harrier.il, llamados Harrier 
GR.Mk 5. De ellos, dos prototipos y 60 aviones de serie 
serian encargados de'inmediato. BAe manufactura el 50 
d - eí motor p «9asus.' El primer Harrier GR.Mk 5 
(ZD318) voló el 30 de abril de -1985 y fue seguido por el 
ZD319 el 31 de julio de 1985. Estos-aviones fueron 
utilizados para pruebas por BAe y por el Establecimiento 
Experimental de Armamento y Aeronáutica de Boscombe 
Down; esta última unidad recibió también el primer 
ejemplar de serie (ZD320). a finales de 1986. Al mismo 
tiempo se autorizó a Singer Link Miles a producir dos 
simuladores de vuelo, que serían instalados en Wittering y 
Gütersloh (Alemania Federal). Las entregas de los GR.Mk 5 
de serie a la RAF se iniciaron en 1987. Los aviones fueron 
asignados a la 233. a OCU, que actualmente utiliza GR.Mk 3 
y entrenadores T.Mk 4/4A; a la nueva Unidad de Evaluación 
Operacional, dedicada al desarrollo de técnicas de 
combate; y al 1 . er . Escuadrón. Los dos escuadrones de 
Harrier GR.Mk 3 de la RAF estacionados en Alemania 
Federal serán requipados en 1989-90. La OCU y los 
escuadrones operacionales mantendrán sus T.Mk 4 para 
instrucción con doble mando; cuatro ejemplares más de 
este tipo fueron entregados en 1987. 



233. a Unidad de 
Conversión Operacional 
Base: Wittering 
Cometido: conversión de 
pilotos 

Equipada: 1987 
Aviones: Harrier T.Mk 4/4A 
y GR.Mk 5 


La 233. a Unidad de Conversión Operacional es responsable de 
la transformación y el entrenamiento de los pilotos de Harrier, 
y tiene aviones GR.Mk 3 y T.Mk 4. Los primeros están siendo 
sustituidos por GR.Mk 5. 


Unidad de Evaluación 
Operacional del Harrier 

Base: Wittering 
Cometido: valoración 
operacional y pruebas 
Equipada: 1987 
Aviones: Harrier GR.Mk 5 


1. er Escuadrón 
Base: Wittering 
Cometido: apoyo cercano 
Equipado: 1988 
Aviones: Harrier GR.Mk 5 


3. er Escuadrón 
Base: Gütersloh 
Cometido: apoyo cercano 
Equipado: 1989 
Aviones: Harrier GR.Mk 5 


4.° Escuadrón 
Base: Gütersloh 
Cometido: apoyo cercano 
y reconocimiento táctico 
Equipado: 1990 
Aviones: Harrier GR.Mk 5 
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España (Arma Aérea de la Armada) 

El Arma Aérea de la Armada española ha utilizado los 
Harrier de primera generación en su Escuadrilla 008 a bordo 
del portaeronaves Dédalo desde 1976. con la designación 
VA 1 Matador. A finales de 1982. España adquirió doce 
Harrier II. denominados EAV-8B (la «E» es por español. Las 
entreqas no comenzaron hasta 1987. Los nuevos aviones 
tienen su base en Rota (Cádiz) y operarán desde el nuevo 
portaeronaves Principe de Asturias, que ha sido construido 
expresamente para el empleo de los Harrier con un 
trampolín de 12° en la cubierta. 




Arriba: El 
Harrier GR.Mk 5 
difiere del AV- 
8B en, por 
ejemplo , el 
cañón y el 
sistema de 
ECM/EW. 

Izquierda: El 
primer EAV-8B 
español realizó 
su primer vuelo 
el 21 de julio de 
1987. 


Corte esquemático 
del McDonnell 
Douglas/BAe AV-8B 


1 Estabilizador estribor 

2 Estructura multilarguero 
estabilizador 

3 Luz navegación cola 

4 Antena trasera alerta radar 


11 Estructura timón dir 

12 Timón dirección 

13 Antena superior 

14 Carenado en fibra v 

15 Antena superior 
comunicaciones bai 
ancha 

16 Estabilizador babor 

17 Revestimiento en g 
expoxídico 

18 Sonda temperatura 

19 Compensador MAE 

20 Luces formación 

21 Estructura deriva 

22 Herrajes deriva 

23 Sellado articulación 
estabilizadores 

24 Doble cuaderna so 
estabilizadores 

25 Deriva ventral 

26 Paragolpes 

27 Antena inferior 
comunicaciones 


Variantes del Harrier II 

YAV-8B: dos AV-8A convertidos en bancadas de pruebas 
aerodinámicas; el 158394 voló el 9 de noviembre de 1978, 
158395, el 19 de febrero de 1979. precedidos por un ejem 
para las pruebas de túnel realizado a partir del AV-8A 1b83^_ ,, 
una maqueta de demostración hecha del AV-8A 159234; todos 
con cabina como la del AV-8A y motor F402-RR-402 (Pegasus 
Mk 103) de 9 752 kg de empme 



AV-8B FSD: cuatro ejemplares de desarrollo a plena escala 
pedidos en abril de 1979; motor F402-RR-404 Pegasus (como el 
402 pero con las toberas delanteras modificadas); numerados 
de 161396 a 161399. volaron el 5 de noviembre de 1981. el 17 
de abril de 1982. el 9 de abril de 1982 y el 4 de jumo de 1982. 
respectivamente; asignados a los fabricantes y al Centro de 
Pruebas Aeronavales de Patuxent River 
AV-8B PP: doce ejemplares piloto de producción aprobados 
en los presupuestos de 1982; motor F402-RR-404A Pegasus, 
las tomas de aire fueron después modificadas con una sola fila 
de compuertas auxiliares de admisión; numerados de 161573 a 

AV-8B: 288 monoplazas Harrier II de serie para el USMC. con 
el turbosoplante F402-RR-406 de 9 979 kg de empuje o del 
similar F402-RR-406A a partir de finales de 1986; peso en 
vacío. 5 963 kg; la asignación presupuestaria incluía 21 
ejemplares (162068-162088) para 1983; 27 (162721-162747) 
para 1984; 32 (162942-162973) para 1985; 46 (163176-163207. 
163419-163426. 163514-163519) para 1986. y 42 (163348- 
163389) para 1987 




EVA-8B: Harrier II de exportación, construidos en EE UU, para 
la Armada Española, con la designación Matador II; entregas 
durante 1987-88; numerales de la US Navy 163101-163021 
Harrier GR.Mk 5: versión del AV-8B construida en Gran 
Bretaña, con aviónica británica, sistema de reconocimiento por 
IR bajo la proa y.dos soportes adicionales, delante de los 
carenados de los aterrizadores de equilibrio, para misiles aire- 
aire AIM-9L Sidewinder; motor Pegasus Mk 105 de 9 979 kg de 
empuje; dos aviones de desarrollo y 60 de serie; opción por 
otros 18 o 27 ejemplares 


TAV-8B: entrenador biplaza operacional. con el fuselaje 
delantero alargado y la deriva ampliada en 43 cm; el USMC 
necesita 28 ejemplares, incluidos en las compras totales de AV- 
8B' los primeros nueve son los 162747, 162963, 162971. 
163180, 163186, 162191, 162196. 163202 y 163207; primer 
vuelo, el 21 de octubre de 1986. 


Un piloto del 
VMA-231 del 
USMC camina 
marcialmente 
hacia su AV-8B 
durante un 
despliegue en 
Europa durante 
unas maniobras 
«Bold Guard». 

















































McDonnell Douglas/BAe AV-8B Harner II y Harrier GR.Mk 5 


! Gato hidráulico 
estabilizadores 
l Escape aire cambiador 
térmico 

l Cuadernas traseras 
fuselaje 

Gato hidráulico timón 
dirección 

I Unidad climatización 
aviónica 

! Conducto aire control 
reacción 

■ Conducto refrigeración 
aviónica 

i Paneles cortacircuitos 
sistema eléctrico 
i Batería 

1 Toma aire cambiador 
térmico 

i Estructura fuselaje 
i Equipo aviónica 
i Registros acceso 
aviónica, ambos lados 
Luces formación 
! Aerofreno. abierto 
í Gato hidráulico aerofreno 
• Pozo aterrizador principal 
i Carenado borde fuga raíz 
alar 

i Herrajes alares 
Tanques traseros fuselaje 
i Punto llenado agua 
i Extintor motor 
i Luz anticolisión 
Tanque agua 
Gato hidráulico flap 
i Articulación flap 
Protección fuselaje en 
Nimonic 

Puertas pozo aterrizador 
i Estructura vano flap 
Estructura flap 
Flap estribor, bajado 
Carenado aterrizador 
auxiliar 

Puerta pata aterrizador 
Alerón estribor 
Aletas tanque 
combustible 
Estructura alerón 
Descarga combustible 


69 

Antena alerta radar 

96 

70 

AAM AIM-9L Sidewinder 


71 

Lanzador LAU-61 (19 

97 


FFAR) 

98 

72 

Lanzador LAU-10 (7 

FFAR) 

99 

73 

Cohete FFAR 70 mm 

100 

74 

Afuste misil 

75 

Soporte externo 

101 

76 

Fijación soporte 

102 

77 

Estructura alar 


78 

Gato hidráulico alerón 

103 

79 

Rueda auxiliar estribor 

80 

Tanque externo 1 135 

104 


litros 

105 

81 

Soporte central 

106 

82 

Conducto aire control 


reacción 

107 

83 

Varilla control alerón 

108 

84 

Gato retracción 

109 


aterrizador auxiliar 

110 

85 

Pata aterrizador 

111 

86 

Fijación pata 

87 

Estructura alar 

112 


multilarguero 

113 

88 

Escuadra guía 
aerodinámica 

114 

89 

Soporte interno 

115 

90 

Lanzador triple 

116 



117 



118 


rodamiento tobera 


central 


marginal 


válvula aire 


superficie 


91 Bombas frenadas 
Snakeye 

92 Ruedas principales 

93 Fijación soporte 

94 Tobera trasera 

95 Punto 
de repostaje, 
en babor 


119 Cabina instructor 

120 Cabina alumno 

121 Bomba racimo Rockeye II 

122 Soporte externo babor 

123 Conducto aire control 
reacción semiala babor 

124 Bombas combustible 

125 Conductos sistema 
combustible 

126 Escuadra guía 
aerodinámica 

127 Soporte central 

128 Tanque externo 

129 Bomba guía láser 
Paveway II (GBU-16) 

130 Cañón GE GAU-12/U 25 
mm, en babor 

131 LERX babor 

132 Soporte interno 

133 Bombas hidráulicas 

134 Toma aire APU 

135 APU 

136 Escape aire refrigeración 
alternador 

137 Escape APU 

138 Unidad control 
combustible 

139 Toma aire ventilación 
bodega motor 

140 Rodamiento tobera 

141 Estructura carenado 
tobera 

142 Alimentación munición 

143 Ventilación combustible 

144 Barquilla munición, 
estribor 

145 Aleta ventral 


146 Tobera delantera 

147 Soporte ventral 

148 Bomba HE Mk 83 447 kg 

149 ASM guía láser AGM-65A 
Maverick 

150 Tolva munición, 300 
disparos 

151 Drenaje motor 

152 Conexión tierra sistema 
hidráulico 

153 Tanque delantero fuselaje 

154 Unidades control 
electrónico motor 

155 Engranajes equipo 
accesorio motor 

156 Alternador 

157 Motor Rolls-Royce 
Pegasus F-402-RR-406 

158 Luces formación 

159 Tanque aceite motor 

160 Conducto purga aire 

161 Toma aire climatización 

162 Cambiador térmico aire 
acondicionado 

163 Compresor motor 

164 Descarga aire cambiador 
térmico 

165 Gato retracción 
aterrizador proa 

166 Puertas succión toma aire 

167 Toma aire ventilación 
bodega motor 

168 Carenado barquilla 
munición 

169 Dispositivo incremento 
sustentación 

170 Gato hidráulico del 
anterior 

171 Rueda delantera 

172 Horquilla rueda 

173 Luz aterrizaje/carreteo 

174 Estribo retráctil 

175 Puertas aterrizador 

176 Gato puerta aterrizador 

177 Conducto purga aire capa 
límite 

178 Pozo aterrizador proa 


179 Estribos 

180 Mamparo trasero cabina 

181 Consola derecha 

182 Asiento lanzable cero-cero 
Stencel 

183 Atalajes 

184 Apoyacabeza 

185 Difusor .admisión 
izquierdo motor 

186 Gato hidráulico sonda 

187 Sonda repostaje retráctil 

188 Cubierta cabina 

189 Cordón detonante 
miniaturizado 

190 Arco cubierta 

191 Mando gases y calado 
toberas 

192 Presentador frontal datos 

193 Panel instrumentos 

194 Pantalla cartográfica 

195 Palanca mando 

196 Panel central sistema 
alerta 

197 Piso cabina 

198 Controles bajo piso 

199 Luces formación 

200 Control compensación 
alerones 

201 Pedales timón dirección 

202 Estructura compuesta 
sección cabina 

203 Dorso panel instrumentos 

204 Parabrisas, una pieza 

205 Toma aireación cabina 

206 Mamparo delantero 

207 Sensor incidencia 

208 Conriputador datos aéreos 

209 Tubo pitot 

210 Antena inferior IFF 

211 Válvula control cabeceo 
proa 

212 Control compensación 
cabeceo 

213 Equipo sistema eléctrico 

214 Indicador guiñada 

215 Antena superior IFF 

216 Equipo sistema armas 

217 Cambiador térmico ARBS 

218 ARBS 

219 Cono proa 

220 Abertura TV/láser ARBS 




















































Carga bélica del Harrier II 






■ 1 cañón de cinco tubos General 
Electric de 25 mm en un 
contenedor bajo el fuselaje, a la 
izquierda, con 300 disparos en otro 
contenedor a su derecha 
4 misiles aire-superficie AGM-65 
Maverick en los soportes subalares 
interiores y centrales 

Ataque de 
precisión (USMC) 

El AGM-65 Maverick está 
disponible buscadores por TV, 
termoimagen y láser, lo que le 
da una auténtica capacidad 
todotiempo. Este misil permite 
atacar objetivos pequeños y 
fuertemente blindados, como 
fortines o carros de combate. 

El Maverick puede instalarse 
individualmente o en un 
lanzador triple. El AV-8B puede 
emplear también la anticuada 
AGM-62 Walleye, una bomba 
guiada. 


■ 1 cañón de cinco tubos General 
Electric de 25 mm en un 
contenedor bajo el fuselaje, a la 
izquierda, con 300 disparos en otro 
contenedor a su derecha 
6 bombas GP Mk 82 de 227 kg en 
los soportes subalares exteriores y 
centrales 

□ 2 tanques de 1 136 litros en los 
soportes subalares interiores 

Interdicción 

(USMC) 

En esta configuración, un AV- 
8B de desarrollo ha 
demostrado tener un radio de 
acción de 917 km. incluidos 93 
km a baja cota. Puede llevar 
hasta 16 Mk 82. aunque con 
una merma sustancial del 
alcance, con tres bombas de 
racimo en cada uno de los 
cuatro soportes subalares. 
Puede usar asimismo una 
amplia gama de armas guiado 
y de caída libre, como la 
bomba Paveway y la GBU-15. 


□ 


1 cañón de cinco tubos General 
Electric de 25 mm en un 
contenedor bajo el fuselaje, a la 
izquierda, con 300 disparos en otro 
contenedor a su derecha 
12 bombas de racimo CBU Rockeye 
en los soportes subalares exteriores, 
por parejas en los centrales y trios 
en los exteriores 

1 contenedor ventral de ECM ALQ- 
164 entre el cañón y su munición 


Antipistas (USMC) 

El AV-8B puede llevar dos 
veces la carga útil del AV-8A 
sobre una misma distancia. 
Lleva un 50 por ciento más de 
combustible interno y hasta un 
400 por cien más de 
combustible externo o un 70 
por ciento más de armamento. 
Con la carga bélica máxima no 
es posible despegar en 
vertical, ya que el límite de 
carga, incluido el combustible, 
es de 3 062 kg para 
operaciones VTOLode7711 
kg con despegue corto. 


1 cañón de cinco tubos General 
Electric de 25 mm en un 

□ contenedor bajo el fuselaje, a la 
izquierda, con 300 disparos en otro 
contenedor a su derecha 
2 tanques de combustible de 1 136 
litros en los soportes subalares 

□ interiores 

4 misiles aire-aire AIM-9L 
Sidewinder en los soportes 
subalares centrales y exteriores 

Defensa aérea 

(Armada 

española) 

El AV-8B disfruta de la 
soberbia maniobrabilidad del 
anterior Harrier, pero puede 
llevar doble número de misiles 
aire-aire. Los AV-8B de la 
Armada española sirven en 
tareas de defensa aérea y 
apoyo cercano. Posteriormente 
podrán ser adaptados para 
usar misiles antibuque AGM- 
84 Harpoon o BAe Sea Eagle. 


□ 


2 cañones Royal Ordnance Factoríes 
de 25 mm basados en el Aden de 
30 mm. cada uno con 100 
disparos, en contenedores ventrales 
separados 

2 misiles aire-aire infrarrojos AIM- 
9L Sidewinder en soportes ventrales 
adicionales 

7 bombas de racimo Hunting 
BL755. una ventral y una en cada 
uno de los soportes subalares 
1 infrarrojo de exploración lineal 
MIRLS BAe Dynamics en la proa 


Interdicción 
(Royal Air Forcé) 

Los Harrier GR.Mk 5 tienen 
dos cañones en lugar del único 
del AV-8B. Disponen de siete 
puntos fuertes para sendas 
bombas BL755. aunque en 
teoría los soportes interiores 
podrían llevar dos cada uno. 
Los Harrier GR.Mk 5 de la RAF 
tienen dos soportes 
adicionales para misiles aire- 
aire Sidewinder. 


EspGClf ICdCIOnGS ■ 

Ala 

Envergadura 9.25 m 

Superficie (incluidas las LERX) 22,18 m 


Harrier GR.Mk 5 


Rasgos distintivos 
del AV-8B 


Grandes tomas de aire 
semicirculares, con puertas de 
succión cuadradas 


□ 2 cañones Royal Ordnance Factoríes 
de 25 mm basados en el Aden de 
30 mm! cada uno con 100 
disparos, en contenedores ventrales 
separados 

4 misiles aire-aire infrarrojos por 
parejas en soportes ventrales 
adicionales 

4 lanzadores Malra SNEB 155. cada 
uno con 18 coheles de 68 mm. en 
los soportes subalares centrales y 

□ exteriores 

2 tanques de 1 136 litros en los 
soportes subalares interiores 

□ 1 infrarrojo de exploración lineal 
MIRLS BAe Dynamics en la proa 

Ataque al suelo 
(Royal Air Forcé) 

Parece que los Harrier GR.Mk 
5 de la RAF recibirán los 
misiles BAe/Bodenseewerk 
ASRAAM para sustituir a los 
Sidewinder, y tanques de 
combustible de 1 136 litros 
debido a que los de 455 y 86- 
litros del Harrier no son 
compatibles con los nuevos 
soportes subalares. 


Ala y estabilizadores de diedt 
negativo 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación 

Longitud total 
Altura total 


Pesos 

Vacío 

Máximo en despegue vertical 
Máximo en despegue corto 
Carga externa máxima 
Combustible interno 


Aterrizadores de equilibrio 
media envergadura 


Planta motriz 

Un turbosoplante Rolls-Royce Pegasus Mk 105 de empuje 
vectorizable 

Empuje estático_9 8bb kg 



un piloto en asiento lanzable 
cero-cero Martin Baker Mk 12 
14,12 m 
3,55 m 


Actuaciones 

Velocidad máxima 
en altitud 
al nivel del mar 
Techo de servicio 
Radio de combate 
con una carga bélica 
de 2 722 kg y 1 hora 

Velocidad al nivel del mar 


Dassault Mirage 5, 750 nudos 
MiG-27 « Flogger-D ». 677 nudos 
BAe Harrier. 634 nudos 
A-7 Corsair II. 600 nudos 
ÁV-8B Harrier II, 590 nudos 

A-10, 381 nudos 


967 km/h (522 nudos) 

1 041 km/h (562 nudos) 
desconocido 


de permanencia, sólo 
con el combustible interno 166 km 

Límites de g +7/-3 

Carrera de despegue 
con un peso de 

14 061 kg 500 m 


Radio de combate hi-lo-hi 


.Tiempo en estación a 185 km 




1 726 km 
1 300 km 

11,2 km 

W 998 km \-3 


950 km 
666 km 


A-7 

Corsair II 
Mirage 5 

con una carga de 907 kg 
AV-8B Harrier II 
Mirage 5 

con una carga de 907 kg 
M¡G-27 « Flogger-D » con 
combustible externo 


4 

Reloj de 4 horas 

AV-8B 
Harrier II 
180 min. 

Carga bélica 


A-10 
102 min. 


BAe 
Harrier 
90 min. 


A-7 MiG-27 Dassa 

Corsair II « Flogger-D Miragi 
60 min. 30 min. 30 mil 


BAe Harrier 


Carrera de despegue 

304 m 


800 m (limpio) 

1 219 m con el peso máximo 
1 600 m con el peso máximo 
1 828 m con el peso máximo 


BAe Harrier con el peso máximo 
AV-8B Harrier II con el peso máximo 
MiG-27 « Flogger-D » 


A-10 


Mirage 5 
A-7 Corsair I 


Radio de combate lo-lo-lo 


885 km 

650 km con carga de 907 kg 
463 km 
390 km 


A-7 Corsair I 
Mirage 5 
A-10 Thunderbolt II 
MiG-27 con.2 903 kg 
BAe Harrier con cargas externas 
VV-8B Harrier ¡I 
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Aviones de hoy 

Vought A-7A, B, C, E y L Corsair II 


Estados Unidt 


El Vought A-7 Corsair II fue diseñado para 
sustituir al McDonnell Douglas A-4 Skyhawk. 
el avión de ataque ligero normalizado de la 
Armada de EE UU a finales de los años cin¬ 
cuenta e inicios de los sesenta. El A-4, co¬ 
nocido afectivamente como «Scooter», era 
rápido y ágil, pero carecía de alcance y de 
capacidad de llevar cargas pesadas. El 11 de 
febrero de 1964 se anunció que Vought ha¬ 
bía ganado la competición para producir un 
sustituto barato, que debía tener un alcance 
mayor y llevar una carga útil más pesada. 
Mientras que el A-4 estaba optimizado para 
el lanzamiento de una sola arma nuclear, su 
sustituto era el primer avión de posguerra 
desarrollado especialmente para apoyo aé¬ 
reo cercano y ataque contra objetivos sobre 
el campo de batalla. 

La implicación norteamericana en el con¬ 
flicto de Vietriam puso de relieve los defec¬ 
tos del A-4, y se hicieron todos los esfuer¬ 
zos posibles para poner en servicio al nuevo 
avión tan pronto como fuera posible. Se de¬ 
cidió en una fase muy temprana de su de¬ 
sarrollo que el nuevo avión fuera una adap¬ 
tación de un diseño ya existente y que pu¬ 
diera usar una planta motriz también en ser¬ 
vicio. La propuesta de Vought se basaba en 
el satisfactorio caza supersónico F-8 Cru- 
sader, pero equipado con un turbosoplante 
Pratt & Whitney TF-30, diseñado para el 
F-111B. 

El nuevo A-7 tenía un fuselaje más corto 
y ancho, una deriva también acortada y una 


proa achatada y, desde un principio, se le di¬ 
señó como aparato subsónico, con un alcan¬ 
ce y una autonomía elevadas, factores que 
primaban sobre la velocidad. Su primer vuelo 
fue en el 27 de septiembre de 1965. 

La Armada de EE UU adquirió 199 ejem¬ 
plares de la primera versión, la A-7A, que 
entraría en servicio con el VA-174 «Hell Ra- 
zors» el 14 de octubre de 1966. Problemas 
de ingestión de vapor restringieron el peso 
de catapultaje del A-7 A a 17 236 kg, pero 
este problema fue subsanado en el A-7B, 
impulsado por el más potente turbosoplante 
TF-30-P-8. Se construyeron 196 A-7B, aun¬ 
que 24 serían convertidos luego en biplazas, 
denominados TA-7C 

Los 67 A-7C construidos fueron una ver¬ 
sión provisional, con un nuevo presentador 
frontal de datos, sistema de bombardeo me¬ 
jorado y un único cañón M61 Al Vulcan con 
1 000 disparos en sustitución de los dos Mk 
12 de 20 mm con 680 proyectiles. Poste¬ 
riormente 36 aparatos serían convertidos en 
TA-7C. Asimismo, 49 TA-7C fueron equipa¬ 
dos con el motor TF41, nuevos asientos lan- 
zables y flap de maniobra automáticos. 

Seis de estos aparatos serían asignados al 
VAQ-34 para tareas de guerra electrónica y 
denominados EA-7L en marzo de 1983. La 
versión final de los Corsair de la Armada de 
EE UU fue la A-7E, básicamente un A-7C 
con el turbosoplante TF41-A-2, un desarrollo 
del Rolls-Royce Spey. 


Especificaciones técnicas: Vought A-7E Corsair II 
Origen: EE UU 

Tipo: monoplaza de caza táctica 

Planta motriz: un turbosoplante Allison TF41-A-2 de 6 804 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima al nivel del mar 1 112 km/h (600 nudos); velocidad 
máxima a 1 525 m con una carga de bombas de 2 722 kg, 1 040 km/h (561 nudos); techo 
de servicio 15 545 kg; alcance de crucero con el combustible interno 3 669 km 
Pesos: vacío 8 676 kg; máximo en despegue 19 051 kg 

Dimensiones: envergadura 11,81 m; longitud 14,06 m; altura 4,90 m; superficie alar 
34,84 m 2 

Armamento: un cañón M61A1 de 20 mm, con 1 000 proyectiles, en la parte inferior de 
babor del fuselaje, además de ocho soportes para una carga de 6 804 kg 


Vought EA-7L Corsair II del VAQ-34. 


Aunque muchas unidades de Corsair ya han sido 
reequipadas con el más versátil y moderno 
F/A-18 Hornet, el A-7E permanecerá en servicio 
algunos años más. 

Muchos A-7E Corsair II de la Armada de EE UU 
han sido reequipados con'contenedores FLIR para 
ataque todotiempo y seguirán en servicio de 
primera linea hasta el final del decenio presente. 

US Navy 


Vought A-7E Corsair 




































Vought A-7D y K 


Estados Unidos 
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Aunque había sido diseñado como caza de 
ataque para la Armada de EE UU, el A-7 co¬ 
menzó a interesar enseguida a la USAF. 

Para cumplir los requisitos exigidos por la 
USAF se desarrolló la versión A-7D. Aunque 
los primeros dos prototipos YA-7D estaban 
impulsados por el motor TF-30-P-6 de los 
A-7B y A-7C, los otros tres y todos los avio¬ 
nes de serie para la Fuerza Aérea tuvieron el 
turbosoplante Allison TF41-A-2, desarrollado 
a partir del Rolls-Royce Spey. 

Otros cambios incorporados en los avio¬ 
nes de la USAF incluían un sistema de na¬ 
vegación y ataque mejorado, un nuevo pre¬ 
sentador frontal de datos y un nuevo cañón 
interno. Los dos cañones Mk 12 de 20 mm, 
con sus 680 proyectiles, fueron sustituidos 
por un solo M61A1 Vulcan con 1 000 dispa¬ 
ros. El piloto podía seleccionar distintas ca¬ 
dencias de tiro entre 4 000 y 6 000 disparos 
por minuto. 

El primer YA-7D realizó su vuelo inaugural 
el 6 de abril de 1968 y el tercer YA-7D, con 
el motor TF41-A-2, le siguió el 26 de setiem¬ 
bre de ese mismo año. Los 16 primeros 
A-7D fueron entregados con una sonda de 
repostaje en vuelo activa, al estilo de la Ar¬ 
mada, pero los siguientes llevaron el recep¬ 
táculo pasivo habitual en la USAF, en el ca¬ 
renado dorsal del fuselaje. Se construyeron 
459 A-7D, uno de ellos fue convertido en bi¬ 
plaza para servir como prototipo del A-87K. 

Las primeras entregas para el servicio se 
efectuaron, en diciembre de 1969, a la 425. a 


Ala de Armas de Caza, con base en Luke, y 
el A-7D fue desplegado enseguida en el Su¬ 
deste asiático. A mediados de los años se¬ 
tenta. la USAF examinó sus requerimientos 
para un nuevo avión de ataque más prepa¬ 
rado para enfrentarse a la amenaza de los ca¬ 
rros soviéticos. Se llevaron a cabo pruebas 
con un A-7D armado con dos contenedores 
subalares con cañones GAU-8/A de 30 mm, 
pero esta solución fue rechazada en favor de 
la adquisición del Fairchild A-10 Thunderbolt 
II, que comenzaría a remplazar a los A-7 en 
los escuadrones de primera línea a principios 
de los años ochenta. 

La carrera del A-7 está lejos de haber 
concluido, pues continúa en servicio en el 
4 450.° Grupo de Entrenamiento Táctico de 
Nellis y en 14 escuadrones de la Guardia Aé¬ 
rea Nacional (ANG). El primer escuadrón de 
la ANG reequipado con A-7 lo fue en octubre 
de 1975, y la decimoquinta unidad puede ser- 
convertida a partir del A-37. 

En todos los A-7D supervivientes se ins¬ 
talaron, a partir de 1977, los Flaps de Manio¬ 
bra Automáticos que ya habían sido monta¬ 
dos en las dos últimas versiones salidas de 
la línea de producción. Se construyeron 30 
biplazas A-7K, de los que el último se en¬ 
tregó en setiembre de 1984. Ninguno de 
ellos sirvió en la Fuerza Aérea en tareas ac¬ 
tivas. Hay 48 A-7D y seis A-7K equipados 
con contenedores LANA (ataque nocturno a 
baja cota), un sistema FLIR. La USAF nunca 
adoptó formalmente el nombre de Corsair II. 


Vought A-7K del 125.° Escuadrón de Caza Táctil 
de la Guardia Aérea Nacional de Oklahoma. 



Vought A-7D 


Terry Sei 
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Especificaciones técnicas: Vought A-7D 
Origen: EE UU 

Tipo: monoplaza de caza táctica 

Planta motriz: un turbosoplante sin poscombustión Allison T41-A- 1 de 6 577 kg de 
empuje 

Actuaciones: velocidad máxima al nivel del mar 1112 km/h (600 nudos); velocidad 
máxima a 1 525 m y con una carga de bombas de 2 722 kg, 1 040 km/h (561 nudos); 
techo de servicio 15 545 m; alcance de crucero con el combustible interno 3 669 km 
Pesos: vacío 8 676 kg; máximo en despegue 19 051 kg 

Dimensiones: envergadura 11,81 m; longitud 14,06 m; altura 4,90 m; superficie alar 
34,84 m 2 

Armamento: un cañón M61A1 Vulcan de 20 mm con 1 000 proyectiles en la parte 
inferior de babor del fuselaje, además de ocho soportes para una carga de 6 804 kg 



Este A-7D del 175° TFS de la Guardia Aérea 
Nacional de Dakota del Sur fue fotografiado 
durante el despliegue «Coronet Buffalo» a la b¿ 
de RAF Waddington desde Joe Foss Field, Siou 
Falls. 

Este A-7K lleva la banda amarilla en la deriva y 
código «HA» del 174° TFS de la Guardia Aérea 
Nacional de ldaho f con base en el aeropuerto 
municipal de Sioux City. El emblema de un 
pequeño murciélago decora la banda de la deri 
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Vought A-7 Corsair II 


(versiones de exportación) 
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Desde las primeras fases del proyecto del 
Vought Corsair II hubo diversas naciones ex¬ 
tranjeras que se interesaron por el mismo. 
Un requerimiento suizo para adquirir un sus¬ 
tituto de sus Venom/Hunter en las misiones 
de ataque al suelo llevó a la modificación de 
dos A-7D de la USAF al nivel A-7G para que 
fueran evaluados por la Flugwaffe, en Em- 
men el mes de abril de 1972. Sin embargo, 
la Fuerza Aérea suiza no quedó muy impre¬ 
sionada y en su lugar adquirió más Hunter. 

Un segundo posible comprador del A-7 fue 
Paquistán, que podría utilizarlo para rempla¬ 
zar a sus anticuados Martin B-57. La suspen¬ 
sión de la ayuda militar norteamericana había 
forzado a Paquistán a utilizar sus Shenyang 
J-6 (MiG-19 construidos en China) en las ta¬ 
reas de ataque al suelo, para las que no es¬ 
taba diseñado. Sin embargo, a pesar de que 
en los años setenta las relaciones con EE UU 
habían mejorado, la compra de una planta de 
reprocesamiento nuclear a Francia en 1976 
urgió al presidente Cárter a vetar la venta de 
110 Corsair. 

La primera nación extranjera que se equi¬ 
pó con los A-7 fue Grecia, a la que le fueron 
ofrecidos 60 Corsair en 1972 como parte de 
un lote de ayuda militar norteamericana mu¬ 
cho más amplio. La asistencia militar a Gre¬ 
cia había sido suspendida en 1967, cuando 
los militares dieron un golpe de estado y to¬ 


maron el poder, aunque fue reasumida des¬ 
pués de que se dictaran algunas reformas l¡- 
beralizadoras y ante la amenaza de la infiltra¬ 
ción soviética en el Mediterráneo. Grecia re¬ 
cibió de esta forma 60 monoplazas A-7H, 
básicamente una versión terrestre del A-7E 
de la Armada de EE UU, con un motor TF41- 
A-400 de 6 804 kg de empuje. El primero 
hizo su vuelo inicial el 6 de mayo de 1975 y 
las entregas se completaron en 1977. En 
1978 se pidieron seis biplazas, que fueron 
entregados en 1980. Todos los Corsair grie¬ 
gos, excepto uno de los TA-7H, son aviones 
de fabricación nueva. 

La Fuerza Aérea griega tiene tres escua¬ 
drones de A-7 encuadrados en dos alas. La 
115. a Pterix Mahis, con base en Suda (Creta) 
tiene dos escuadrones, los 340.° y 345.° 
Mire Dioseos Bombardismoy. Estos aviones 
tienen una importante capacidad de defensa 
aérea secundaria al poder emplear los 300 
AIM-9L Sidewinder pedidos a mediados de 
los años ochenta. El restante escuadrón, el 
347.° Mira Dioseos, tiene su base en Larissa 
y forma parte de la 110. a Pterix. Sus A-7 se 
utilizan en apoyo táctico de las operaciones 
marítimas. 

El último usuario extranjero del Corsair 
es Portugal, que consiguió 50 monoplazas y 
seis biplazas con las designaciones de A-7P 
y TA-7P, respectivamente. 
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Vought A-7H de la Fuerza Aérea griega. 
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Vought A-7P Corsair II (perfil superior: TA-7P) 


Vought 




Especificaciones técnicas: Vought A- 7 P 
Origen: EE UU 

Tipo: monoplaza de caza táctica 

Planta motriz: un turbosoplante Pratt & Whitney TF30-P-408 de 6 078 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima al nivel del mar 1112 km/h (600 nudos); velocidad 
máxima a 1 525 m y con una carga de bombas de 2 722 kg, 1 040 km/h (561 nudos); 
techo de servicio 15 545 m; alcance de crucero con el combustible interno 3 669 km* 
Pesos: vacío 8 676 kg; máximo en despegue 19 501 kg 

Dimensiones: envergadura 11,81 m; longitud 14,06 m; altura 4,90 m- superficie alar 
34,84 m 2 

Armamento: dos cañones Mk 12 de 20 mm, cada uno con 340 proyectiles, en la parte 
inferior delantera del fuselaje, además de ocho soportes para una carga de 6 804 kg 
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Uno de los cinco TA-7H de nueva construcción 
entregados a la Fuerza Aérea griega; un TA-7H 
más fue convertido a partir de un Corsair 
excedente de la Armada de EE UU. 

Todos los A-7P portugueses son conversiones de 
A-7 A y A-7B excedentes de la Armada de EE UU. 
Con los 50 monoplazas y seis biplazas se 
entregaron grandes cantidades de repuestos. 










































Vought F-8 Crusader 
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En 1952, no menos de ocho constructores 
aeronáuticos norteamericanos presentaron 
22 propuestas de diseño en respuesta a un 
requerimiento de la Armada de EE UU para 
adquirir un caza de superioridad aérea con 
capacidad de vuelo supersónico horizontal. 
En mayo de 1953 se anunció que el candi¬ 
dato elegido era el de Vought. que debía 
construir tres (posteriormente reducidos a 
dos) prototipos XF8U-1 (luego XF-8A), el 
primero de los cuales voló el 25 de marzo de 
1955. El Crusader, como sería bautizado el 
Vought F8U, fue el primer avión diseñado 
desde un principio con el fuselaje concebido 
según la Regla del Area y, por tanto, prepa¬ 
rado para desarrollar elevadas prestaciones. 
Su ala, en flecha y de implantación alta, po¬ 
día alterar su incidencia para gozar de un ma¬ 
yor ángulo de ataque durante el vuelo a baja 
velocidad, manteniendo el fuselaje casi ho¬ 
rizontal para mejorar la visión del piloto du¬ 
rante los despegues y aterrizajes; al mismo 
tiempo, ello permitía la instalación de un tren 
de aterrizaje triciclo de patas cortas. Estaban 
propulsados por un turborreactor Pratt & 
Whitney J57-11 de 6 713 kg de empuje, que 
se cambió por un J57-4A de 7 348 kg de em¬ 
puje en el F8U-1 de serie (luego F-8A), que 
comenzó a entrar en servicio en marzo de 
1957 con el escuadrón de la Armada VF-32. 
La producción fue de 318 ejemplares. 

La US Navyy el USMC encontraron en el 
Crusader un aparato muy valioso, que des¬ 


plegaron en Vietnam y del que utilizaron di¬ 
versas variantes. Las versiones de serie fue¬ 
ron la F8U-1E (F-8B), de la que se constru¬ 
yeron 130 ejemplares y tenía una limitada ca¬ 
pacidad todotiempo; la F8U-1P (RF-8A, 
144 unidades), una versión de recofoto del 
F8U-1, con una bodega para cámaras en la 
parte inferior delantera del fuselaje; la F8U- 
2 (F-8C, 187 construidos), que introdujo el 
turborreactor J57-16 de 7 666 kg de empuje 
y dos derivas ventrales; la F8U-2N (F-8D, 
152 construidos), con el turborreactor J57-20 
de 8 165 kg, más combustible y equipada 
para llevar cuatro misiles Sidewinder; la me¬ 
jorada F8U-2NE (F-8E, 286 ejemplares), 
con un radar avanzado, un turborreactor J57- 
20A de 8 165 kg de empuje y dos misiles 
aire-superficie Bullpup de largo alcance; y, fi¬ 
nalmente, la F-8E(FN), de la que se cons¬ 
truyeron 42 aparatos con flap soplados y 
otros dispositivos de alta sustentación para 
servir en la Aéronavale francesa. Más tarde 
se emprendieron programas de extensión de 
la vida útil de las células. Se comenzó por 
modernizar 73 RF-8A con refuerzos-estruc¬ 
turales, introducción de las derivas ventrales 
del F-8C y la planta motriz del F-8E, siendo 
redenominados RF-8G. Refuerzos estruc¬ 
turales más amplios y la incorporación de los 
flap soplados del F-8E(FN) ocasionaron la 
conversión de 89 F-8D, 136 F-8E, 87 F-8C y 
61 F-8B Crusader, que fueron redesignados 
F-8H, F-8J, F-8K y F-8L, respectivamente. 


Vought F-8E(FN) Crusader de la Flottille 12F de la 
Aéronavale francesa. 



Vought F-8E(FN) 


Especificaciones técnicas: Vought F-8E Crusader 
Origen: EE UU 
Tipo: caza embarcado 

Planta motriz: un turborreactor Pratt & Whitney J57-P-20A de 8 165 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima Mach 1,7 o 1 806 km/h (974 nudos) a 12 190 m; 
velocidad de crucero a la misma cota 782 km/h (422 nudos); techo de servicio 17 680 m; 
alcance 1 609 km 

Pesos: vacío 9 038 kg; máximo en despegue 15 422 kg 

Dimensiones: envergadura 10,72 m; longitud 16,61 m; altura 4,80 m; superficie alar 
32,52 m 2 

Armamento: cuatro cañones Colt-Browning Mk 12 de 20 mm, cada uno con 144 
proyectiles, además de dos misiles aire-aire Sidewinder y un lanzacohetes bajo el fuselaje, 
o bien cuatro Sidewinder y soportes subalares para dos bombas de 907 kg, o bien dos 
misiles aire-superficie Bullpup o 24 cohetes aire-superficie Zuni 



Los Crusader de la Aéronavale continuarán en 
servicio hasta mediados de los años noventa , en 
que serán reemplazados por la versión navalizadi 
del Dassault Rafa le o por el F/A-18 Hornet. 

Los dos portaviones franceses, el Foch y el 
Clemenceau, serán sustituidos por el Richelieu y 
el De Gaulle a finales de los años noventa. Los 
Crusader del Clemenceau se han visto implicado¡ 
en la guerra del Golfo. _ . 

^ Bernard Thouane 



































Asiento lanzable 

Los aviones de la RAF llevan un cero- 
cero Martin-Baker Mk 12 


Abertura del ARBS 

El medio primaria de puntería es el 
sistema de bombardeo angular Huqhes 
ASB-19(V)-2, que utiliza un láser y una 
camara de TV para medir la distancia y 
el ángulo de inclinación 


Presentador frontal 

Es un Smith Industries SU-128/A; los 
aviones nocturnos llevan una versión 
modificada y compatible con las gafas 
de visión nocturna 


Pdrdbvisíis 

Es curvo y de una pieza, más grueso y 
resistente en los aviones de la RAF 


Indicador de guiñada 


Antena superior de IFF 


Antena inferior de IFF 



Cabina 

Es más espaciosa que la del Harrier 
original y su asiento .está 30 cm más 
elevado para ofrecer un mejor campo 
visual. Tiene avanzadas pantallas 
polivalentes y ha sido diseñada en 
función de la tecnología HOTAS (manos 
en las palancas de mando y gases) 


Aterrizador delantero 

Orientable y de rueda única, se retrae 
hacia adelante; el tren ha sido disenado 
por Dowty Rotol y tiene neumáticos, 
ruedas, dispositivos antiderrape y 
frenos multidisco producidos po¡ 

Dunlop 


Sonda de repostaje 

Es retráctil y telescópica 



Toberas delanteras 

Mejoradas respecto a las del AV-8A, 
proporcionan 227 kg de empuje 
adicional 


Cañones 

Son dos ROF de 25 mm, un nuevo 
diseño basado en el probado Aden de 
30 mm y que dispara un proyectil más 
barato pero también más letal 
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Cubierta 

Da una excelente visibilidad envolvente 
y tiene un cordón detonador 
miniaturizado que la rompe en miles de 
fragmentos en caso de eyección 


Tomas de aire 

Las situadas detrás de la cubierta 
sirven al sistema de aire acondicionado 

Reposta je 

Un único punto de repostaje a presión 
en el costado izquierdo permite 
abastecer al avión incluso con el motor 
en funcionamiento 


LERX 

Las extensiones de las raíces 
reducen el radio de viraje y fu 
instaladas en el AV-8B a instai 
la RAF 


Soportes centrales 

Reforzados para 454 kg (en este caso, 
tres bombas Snakeye), pueden llevar 
también tanques lanzables 


Soportes externos 

Pueden cargar 286 kg y sueler 
misiles AIM-9 Sidewinaer 


i cero- 


Aletas 

Montadas en las barquillas de los 
cañones, reducen la ingestión de gases 
de escape en vuelo estacionario y han 
permitido aumentar el peso máximo en 
despegue en 544 kg 


Soportes Internos 

Pueden llevar 907 kg y están 
preparados para recibir tanques 
1 136 litros 


de 
















Borde de ataque alar en aleación 
de aluminio 



Planta motriz 

Consiste en un turbosoplante Rolls- 
Royce Peaasus 11-21E estabilizado a 
9 866 kg ae empuje. Actúa a 
temperaturas inferiores a las del 
Peaasus original e incorpora un sistema 


Ala 

La del AV-8B tiene 

un 20 % más de envergadura p 1 

y un 14,5 % más de área que ^ 

la del Harrier original a Y l 

en 

um 

Alf 


Alerones 

De construcción compuesta, pueden 
abatirse colectivamente 15° para 
incrementar la sustentación a baja 
velocidad 


Tobera de control marginal alar 

La mayor envergadura del AV-8B 
incrementa el efecto de estas toberas 


■Chas T?&rcy 


Descarga de combustible 











Flaps 

Los del Harrier original han sido 
remplazados por otros mayores y de 
circulación positiva; sumados a la 
posibilidad de abatir los alerones, 
incrementan el peso máximo en 
despegue corto en unos 3 000 kg 
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Deriva ventral , 

Incorpora la antena inferior de 
comunicaciones en VHF/UHF y un 
paragolpes 


»rrizadores auxiliares 

lados casi a media envergadura, 
dan a estabilizar el avión en tierra y, 
los aparatos británicos, incorporan 
is soportes para misiles aire-aire 
1-9L Sidewinder 


Timón de dirección 

Es de accionamiento manual y 
estructura compuesta 


Antena de RWR trasera 


Carenado dieléctrico 

Cubre la antena del transceptor Collins 
RT-1250A/ARC en U/VHF 


Luces de 


Sonda de temperatura 


Válvulas de control por reacción 

Unas menudas toberas situadas en la 
proa, el cono de cola y los bordes 
marginales alares proporcionan control 
en cabeceo y alabeo en vuelo 
estacionario y a baja velocidad, cuando 
los controles convencionales resultan 
ineficaces 


Estabilizadores 

De incidencia variable, son accionados 
por gatos hidráulicos Fairey en tándem 
y están construidos de grafito 
epoxídico, con bordes de ataque y 
marginales en aleación de aluminio 


McDonnell Douglas AV-8B Harrier II 
VMA-231 «Ace ofSpades» 

Infantería de Marina de EE UU 
Cherry Point, Carolina del Norte 




